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DE 3500775 C2 
Patent Claims 

1 . Holder for the steering tie rod of a vehicle with a coil- 
shaped inner retaining part consisting of a cylindrical tube 
section (20) which is limited axially by a flat flange and a 
flange with an outward arch (25, 27), between which a ring- 
shaped spring element (23) is arranged, which is subjected to 
force axially in both directions through a retaining part (21, 
22) arranged in a central section on the outer circumference 
of the spring element (23) which divides the spring element 
(23) into two damping sections (23b, 23c) , through two contact 
surfaces (34, 35) , and which is attached to the surface of the 
case of the cylindrical tube section (20) and which lies with 
the whole of an end surface against the flat flange (27) to 
form a first partial dainper, while a gap (36) is formed 
between the opposite end surface (23d) of the spring element 
(23) and an inwardly facing surface (32) of the outward 
arching flange (25) , which closes when the ring-shap>ed spring 
element (23) is sufficiently deformed in the area of the 
contact surface (34) , so that the inwardly facing surface (32) 
of the flange (25) is brought into contact with the 
corresponding end surface (23d) of the spring element (23) on 
a pre-determined movement of the retaining part (20, 25, 27) , 
thereby forming a second partial damper. 
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Beschreibung 

Die Erfindung beziehi sich auf eine Halterung oder 
Befestigung fiir eine Fahrzeugaufhangung sowie auf ei- 
ne Fahrzeugaufhangung, in die diese Halierung einge- 5 
gliedert ist, und insbesondere auf eine Halterung fiir 
eine Spurstange cines Kfz nach dem Oberbegriff des 
Anspruchs 1. 

Es sind verschiedene Arien von stab- oder stangen- 
formigen Aufhangungen fiir Fahrzeuge bekannt, z. B. 10 
die McPherson-Federbeinaufhangung. wobei ein lele- 
skopisches McPherson-Federbein an seinem unieren 
Ende ein Fahrzeugrad — in typischer Weise ein Vorder- 
rad — drehbar tragi und an seinem oberen Ende am 
Fahrzeugaufbau befesiigi isi. Der untere Tei! dieses Fe- 15 
derbeins isi um dessen Langsachse mit Bezug zum obe- 
ren Teil drehbar, und rund um das Federbein isi eine 
Schraubendruckfeder angebracht, um den Fahrzeugauf- 
bau durch Niederdrucken des unieren Teils des Feder- 
beins und des Rades mil Bezug zum Aufbau abzusiul- 20 
zen. Um die Geomeirie einer solchen McPherson-Fe- 
derbeinaufhangung beizubehalien, wird eine Zugsiange 
oder Strebe eingegliedert. die vom unieren Ende des 
Federbeins, an dem ihr ruckwariiges Ende befestigt ist, 
zur Fahrzeugfroni fiihri, wobei sie sich in einem eiwas 25 
auf- sowie einwaris veriaufenden Winkel erslreckt und 
mit ihrem vorderen Ende am Fahrzeugaufbau fest ange- 
bracht ist. 

Wenn an der Aufhangung StoBe auftreten, die das 
Rad mil Bezug zum Fahrzeugaufbau nach riickwarls 30 
zwingen, z. B. wenn das Rad (iber einen StraBerihocker 
lauft oder wenn das Fahrzeug stark beschleunigl oder 
abgebremst wird» dann unterliegi die Zugsiange einer 
ganz erheblichen stoBariigen Zug- oder Druckbela- 
stung und, obwohl gefordert isi, daO sie durch ihre Starr- 35 
oder Sieifheit die Aufhangungsgeometrie beibehait. so 
sollte sie doch in der Lage sein, dieser stoBariigen Bela- 
stung ein wenig nachzugeben, um eine gute Lebensdau- 
er und Fesiigkeil zu bieien. Auch ist es notwendig, damit 
die Auf- und Abwarlsbewegungen des Rades mil Bezug 40 
zum Fahrzeugaufbau, wenn das Fahrzeug uber Uneben- 
heiten hinw.egfahri, aufgenommen werden, daB die Be- 
festigung der Zugsiange an ihrem vorderen Ende am 
Fahrzeugaufbau und/oder an ihrem riickwartigen Ende 
am unieren Teil des McPherson-Federbeii>s eine gewis- 45 
se Fiexibilitat aufweist. Es ist bekannt im Hinblick hier- 
auf die Verbindungen zur Halterung des vorderen Zug- 
stangenendes am Fahrzeugaufbau als ein zylindrisches 
Dampfungsglied aus Gummi auszubilden, das an einer 
bestimmten Slelle, z. B. seiner Mitle, am Fahrzeugauf- 50 
bau befesiigi wird und zwischen zwei Hahegliedern an 
der Zugsiange gehalien isi. Dieses flexible, jedoch feste 
und Starke Gummiglied bieiet eine Dampfungswirkung 
gegenuber einem SloB, der ansonsien auf die Zugsiange 
ubertragen wurde, und laBt auch cine Verformung bis 55 
zu einem gewissen Grad in der Befestigung der Zug- 
siange an ihrem vorwariigen Ende am Fahrzeugaufbau 
zu, so daB das Rad mit Bezug zum Fahrzeugaufbau eine 
Auf- und Abbewegung ausfiihren kann.Ferner werden 
durch innere Reibung und piasiische Verformung dieses eo 
dampfenden Gummigiieds der Haherung Schwingun- 
gen und SioBe, die vom Fahrzeugrad und der Aufhan- 
gung insgesamt auf den Fahrzeugaufbau durch dieses 
Gummiglied iiberiragen werden, abgeschwachl. Diese 
Schwingungsabschwachung kann von groBer Bedeu- 65 
lung '^v: - eil eine Anderung der wirksamen Lange der 
Zii.c'-:.?' . .. die Lenkgeomeirie des Fahrzeugs veriinderl, 
unt: ••■v';ir ganz besonders die Spur der Vorderrader 
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veranderL Wenn zugelassen wird, daB fur eine lange 
Zeii Schwingungen in der Aufhangungsgeometrie an- 
dauern, dann kann daraus eine unangenehme Anderung 
in der Lenkcharakteristik fur das Fahrzeug folgen. und 
wenn diese Schwingungen die Moglichkeii haben, sich 
latsachlich aufzubauen oder zusammenzusetzen, dann 
konnen die Lcnkeigenschaficn nachteilig beeinfluGt 
werden. 

In bezug auf die Konstruklion dieses dampfenden 
Gummigiieds fur die Befestigung und in bezug auf das 
dafur zu verwendende Material erheben sich aber nun 
verschiedene Probleme. Wenn der Elastizitatskoeffi- 
zient des Gummis hoch ist. dann isi die von diesem 
gebotene Schwingungs- und StoBdampfung gut, es wer- 
den aber viele StoBe und Schwingungen auf den Fahr- 
zeugaufbau ubertragen, womit das Fahren unangenehm 
wird, Wenn dagegen der Elasiiziiaiskoeffizieni des 
Gummis niedrig ist, dann werden StoBe und Schwingun- 
gen nicht stark auf den Fahrzeugaufbau ubertragen, das 
Fahren wird gut; jedoch werden SioBe und Schwingun- 
gen nichl gut abgeschwachl, und es kann ein Aufbauen 
einer Lenkschwingung oder -vibration einireien. Inso- 
fern wurde vorgeschlagen. z. B. durch die JP-Ge- 
brauchsmusterschrifi Nr. 50-3? 543 (1975), eine geeigne- 
te Ausgestaltung fur das Gummiglied und die Halteteile 
zu schaffen, so daB ein niedriger Elasiiziiaiskoeffizieni. 
wenn die axiale Belastung an der Zugsiange niedrig isi, 
und ein hoherer Elasiiziiaiskoeffizieni, wenn diese 
axiale Belastung groBer wird, vorliegen. d. h.. eine sog. 
progressive Anderung des Elastiziiaiskoeffizienten des 
Gummigiieds mit der Belastung an der Zugsiange gege- 
ben ist. 

Da jedoch bei dem Stand der Technik die oben be- 
schriebene, das zylindrische Dampfungsglied aus Gum- 
mi enthaltende Halterung zwischen dem vorderen Ende 
der Zugsiange und dem Fahrzeugaufbau symmetrisch 
aufgebaut ist und ein symmeirisches Beiriebsverhalten 
hat, weil der Teil des Gummigiieds, der bei Einwirkung 
einer Zugspannung auf die Zugsiange zusammenge- 
preBt wird, im wesenilichen gleich einem anderen Teil 
des Gummigiieds, der bei Einwirkung eincs Drucks auf 
die Zugsiange zusammengepreBl wird, ausgebildet ist, 
womit also iiber einen relaliv groBen Bewegungsbe- 
reich der Zugsiange mil Bezug zum Fahrzeugaufbau 
der Elastizitatskoeffizient des Gummigiieds relativ nied- 
rig ist. so kanii insofern die axiale Vibration der Zug- 
siange nichl ohne weiteres in wirksamer Weise geregelt 
und gedampfl werden. 

Um es anders auszudrucken, soil als Beispiel eroriert 
werden, was geschieht, wenn das Rad iiber einen Stra- 
flenhocker hinweggeht. In dem Moment, da das Rad auf 
den Hocker iriffi, wird die Zugsiange in einer ersten 
Richtung bewegt und der eine Teil des Gummigiieds 
zusammengepreBl. VerlaBi das Rad den Hocker, so 
springt diesef Teil zuruck, er dehnt sich aus und bewirkt, 
daB die Zugsiange- in die entgegengesetzte Richtung 
pralli, um den anderen Teil des Gummigiieds zusam- 
menzudrucken. und dieser Teil des Gummigiieds springt 
seinerseits dann wieder zuruck. Das geschieht wieder- 
holte Male, und weil der Elasiiziiaiskoeffizieni der bei- 
den Gummiieile im Anfangszusland ihrer Kompression 
ziemlich niedrig isi, so wird wahrend dieser Hin- und 
Herbewegung eine geringe, mangelhafie Dampfung 
hervorgerufen. Damii wird die axiale Vibration in der 
Zugsiange nichl wirkungsvoll gedampfl oder abge- 
schwachl, und die Spur der Vorderrader kann sich in 
manchen Fallen oder unter gewissen Umsianden zy- 
klisch andcrn. Dcranigc Probleme in der Halterung der 
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Zugsiange am Fahrzeugaufbau konnen sehr unange- 
nehm sein und beeintrachiigen ein gutes Verhalien bzw. 
eine gute Leistung des Aufhangungssystems. 

Im Oberbegriff des Anspruchs 1 wird nunmehr ausge- 
gangen von eincr Halterung. wie sie in der DE-AS 
19 26 530 gezeigt isL Bei dieser bekannten Halterung ist 
zwischen einem zylindrischen Abschnitl und einem au- 
Oeren, ringformigen Haheteil ein elasiisches Federele- 
ment angeordnet. dessen einem Flansch zugewandter 
Endabschnitt mit seinem freien Ende im unbelasieten 
Zusiand der Halterung nichi unmiiielbar an der ihm 
gegenuberliegenden Seiie des Flansches anliegi. 

Bel einer Belastung. der Halterung. die eine Verset- 
zung eines auBeren Halteteils in Richlung auf den 
Flansch bewirkt. wandert das Halteteil zunachst gegen 
die vonr) elastischen Dampfungselemeni aufgebrachten 
Scherkrafte in Richtung auf den Flansch zu, bis radiale 
Innenabschnitte der flanschseitigen Stirnwand des ela- 
stischen Dampfungselements in Aniage gegen ihnen ge- 
geniiberliegende radiale innenabschnitte des Flansches 
geraien. Mil zunehmender Belastung geraten sukzessi- 
ve auch in Radialrichtung mitiig angeordnete Abschnit- 
te der flanschseitigen Stirnwand des elastischen Damp- 
fungselements in Aniage gegen ihnen gegeniiberliegen- 
de Abschnitte der entsprechenden Flache des Flansches. 

Da infolge der allmahlich von innen nach auBen ent- 
stehenden flachigen Aniage zwischen dem elastischen 
Dampfungselement und dem Flansch die Gegenkrafte 
gegen eine weitere Bewegung des auOeren Halteteils in 
Richtung auf den Flansch ebenfalls stetig zunehmen, 
ergibt sich ein Hystereseverhalten. bei dem ein ausge- 
pragter Obergangsbereich zwischen einer ersten Phase 
entsteht, in der lediglich vom elastischen Dampfungsele- 
ment aufgebrachte Scherkrafte einer entsprechend ge- 
richteten Bewegung des auBeren Halteteils entgegen- 
wirken, und einer zweiien Phase, in der die einer Kom- 
pression entgegenwirkenden inneren Krafte des elasti- 
schen Dampfungselements einer weiteren Bewegung 
des auBeren Halteteils in Richtung auf den Flansch ent- 
gegenwirken. Der Obergangsbereich zwischen diesen 
beiden Phasen ist vergleichsweise ausgedehnt. Sofern 
vergleichsweise hohe Belastungen, die allein durch die 
Scherkrafte des elastischen Damfungselements nichl 
aufgenommen werden konnen, relativ haufig auftreten, 
tritt in radialen Innenbereichen des elastischen Damp- 
fungselements jeweils eine vergleichsweise groBe axiale 
ICompression auf. die im Laufe der Zeit zu einer die 
Federungseigenschaften der Halterung negativ beein- 
flussenden Materialermudung fuhrt. 

Dem Erfindungsgegenstand liegt die Aufgabe zu- 
grunde, die gattungsgemaBe Halterung derart weiierzu- 
bilden. daB nach dem Uberschreiten der durch die 
Scherkrafte des elastischen Dampfungselements auf- 
• nehmbaren BelastungsgroOe ohne ausgeprSgten Ober- 
gangsbereich im Hystereseverhalten sofort eine sprung- 
hafte Steigerung der einer weiteren Versetzung des au- 
Beren Halteteils entgegenwirkenden Krafte auftritt. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB durch die 
Merkmaie im Hauptanspruch gelosi. Da im Falle des 
Erfindungsgegenstands infolge der Konfiguration des 
im Bereich des zweiten Dampfungsabschnitts ausgebil- 
deten Spalts zunachst auBere Radialbereiche des elasti- 
schen Dampfungsabschnitts im Bereich der Anlagefla- 
che des Halteteils in Aniage gegen die entsprechende 
Seite des auswarts gewolbien Flansches geraten. wer- 
den einer weiteren Bewegung des auBeren Halteteils in 
Richtung auf diesen Flansch, sobald die. durch Scher- 
krafte des Federelements aufnehmbare Wegsirecke 



uberschntten ist. sofort im Vergleich zum Stand der 
Technik. groBe Gegenkrafte entgegengestellt, da bei ei- 
ner Kompression dieser radial auBen angeordneien Ab- 
schnitte des Dampfungsabschnitts. deren Flachenaus- 
5 dehnung groBer ist als die der radialen Innenabschnitte, 
naturgemaB die gegen die axiale Kompression wirken- 
den inneren Krafte des Dampfungsabschnitts entspre- 
chend groBer sind. Hierdurch gibi sich in der das Damp- 
fungsverhalten kennzeichnenden Hysieresekurve des 
10 erfindungsgemaBen Dampfungsabschnitts ein starker 
Knick. der den Zeitpunkt darstelli. zu dem die Scher- 
krafte die Belastungen nicht mehr aufnehmen konnen. 
Ein ausgedehnter Obergangsbereich zwischen der er- 
sten Phase, in der ausschlieBlich Scherkrafte wirken, und 
15 der zweiten Phase, in der die einer axialen Kompression 
entgegenwirkenden Ruckstellkrafte wirken, liegt im 
Falle des Erfindungsgegenstands nicht vor. Die spezifi- 
sche Belastung des den elastischen Dampfungsabschnitt 
bildenden Werkstoffs ist geringer als bei dem elasti- 
20 schen Dampfungselement gemaB dem Stand der Tech- 
nik. da der einer axialen Kompression entgegenwirken- 
de Bereich des elastischen Dampfungsabschnitts im Fal- 
le des Erfindungsgegenstands von Beginn einer solchen 
axialen Kompression an erheblich groBer ist als im Falle 
25 des elastischen Dampfungselements gemaB dem Stand 
der Technik. DemgemaB wird zum einen eine gleichma- 
Bigere Verteilung der Belastung erreicht. wahrend an- 
dererseits die an den hochst beanspruchten Abschnitten 
des zweiten elastischen Dampfungsabschnitts tatsach- 
30 lich auftretende Kompression im Vergleich zum Stand 
der Technik bedeutend geringer ist. Dies geht darauf 
zuruck.daB im Falle des Erfindungsgegenstands ein gro- 
Berer Anteil des zweiten elastischen Dampfungsab- 
schnitts von vornherein einer axialen Kompression ent- 
35 gegenwirkt. 

Bei einer in der SE 1 72 537 dargestellten Halterung 
ist derjenige Abschnitt des elastischen Dampfungsele- 
ments, der dem Flansch gegenuberliegt, so geformt, daB 
seine m Radialrichtung inneren Abschnitte in Richtung 
40 auf den Flansch vorragen. Bei einer Bewegung eines 
auBeren Halteteils in Richtung auf den Flansch zu wird 
nach emer ersten Phase, in der ausschlieBlich Scherkraf- 
te des elastischen Dampfungselements dieser Bewe- 
gung entgegenwirken, ein Eingriff zwischen den radia- 
45 len Innenabschnitten des elastischen Dampfungsele- 
ments und dem Flansch entstehen. Dies steht im Gegen- 
satz zum Erfindungsgegenstand, bei dem ein Eingriff 
zwischen den radialen Innenabschnitten des elastischen 
Dampfungselements und dem Flansch erst dann erfol- 
50 gen soli, wenn ein GroBteil der die axiale Kompression 
des elastischen Dampfungselements verursachenden 
Belastung bereits durch eine Verformung radial weiter 
auflen angeordneier Abschnitte aufgenommen ist. 
Es ist des weiteren eine gattungsgemaBe Halterung 
55 bekanni. wie sie im DE-G M 1 8 74 369 gezeigt ist. 

Hierbei ist zwischen einem ringformigen Halteteil, 
zwei Flanschen und einem zylindrischen Abschnitt ein 
Federelement angeordnet. durch das ein Bauteil in zwei 
Richtungen in bezug auf das ringformige Halteteil be- 
60 wegbar ist. Mittels des einen konvex ausgebildetcn 
Flansches und der etwa planaren Stirnflache des Feder- 
elements wird im Dampfungsabschnitt des Federele- 
ments zwischen diesem Flansch und dem ringformigen 
Halteteil eine allmahlich mil der Belastung ansteigende 
65 Federkonstante erreicht. Eine in gleichartiger Weise all- 
mahlich mit der Belastung ansteigende Federkonstante 
wird im Dampfungsabschnitt des Federelements zwi- 
schen dem anderen planaren Flansch und der eine ring- 
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formige Ausnehmung aufweisenden anderen Siirnfla- 
che des Federelements erreicht. 

Dieses quasi symmetrische Dampfungsverhaiten zwi- 
schen den beiden Dampfungsabschnitten fuhrt dazu. 
daO nach dem Zusammendrucken des einen und der 5 
Ausdehnung des anderen Dampfungsabschnitis bei der 
Riickfederung des Federelements der eine Dampfungs- 
abschniti ausgedehnt und der andere Dampfungsab- 
schnitt zusammengedruckt wird, wobei sich diese Riick- 
federungsvorgange haufig wiederholen. bis nach einem 10 
StoB Oder dgl. endlich wieder ein ausgeglichener Zu- 
stand erreicht ist. Bei haufig aufiretendcn StoBen etc. 
konnen somit Resonanzerscheinungen auftreten, die die 
Stabiliiai der Halterung wesenilich beeinirachiigen 
konnen. 15 

Der Erfindungsgegenstand wird untcr Bezugnahme 
auf die Zeichnungen anhand bevorzugter Ausfuhrungs- 
formen, auf die er jedoch nicht beschranki isi. criauiert. 
Raumliche Angaben in der Beschreibung sind als auf die 
jeweilige Figur bezogen zu verstehen. Die Zeichnungen 20 
zeigen in 

Fig. 1 cinen Langsschnitl durch eine Halterung mil 
asymmeirischem Dampfungsverhaiten in einer ersten 
Ausfiihrungsform gemaO der Erfindung; 

Fig. 2 eine perspektivische Darstellung einer bevor- 25 
zugten Ausfiihrungsform eines Aufhangungssystems 
gemaB der Erfindung mit einer Halterung mit asymme- 
trischem Dampfungsverhaiten; 

Fig. 3 eine Draufsicht auf ein Aufhangungssystem; 

Fig. 4 ein Diagramm, in dem die Verlagerung der re- 30 
lativ und wechselseiiig zueinander bewegbaren Elemen- 
te der Halterung auf der Horizontalachse, die axiale 
Kraft zwischen diesen Elementen auf der Vertikalachse 
aufgetragen und in dem die Verhalienskennwerie von 
Halterungen gemSB der Erfindung denen von Halterun- 35 
gen nach dem Stand der Technik gegenubergestellt 
sind; 

Fig. 5 einen zu Fig. I gleichariigen Langsschnitt 
durch eine Halterung in einer zweiten Ausfiihrungsform 
gemaB der Erfindung; 40 

Fig. 6 einen zu Fig, 1 und 5 gleichartigen Langsschnitt 
durch eine Halterung in einer dritten Ausfuhrungsform 
gemaB der Erfindung. 

Die Fig. 2 und 3 zeigen eine McPherson-Federbein- 
aufhangung fiir ein Vorderrad 10 eines JCraftfahrzeiigs. 45 
Das innere Ende eines unteren Lenkar.mes 1 der front- 
seitigen Aufhangung ist uber eine Gummimuffe od. dgl. 
an einem am miitigen, vorderen Teil 2 des Rahmens 
ijber einen Schraubenbolzen 4 gehalienen Trager 3 be- 
festigt. Die Schwenkachse des Schraubenbolzens 4 ver- 50 
lauft annahernd in der Langsrichtung des Fahrzeugs. 
Das auBere Ende des Lenkarmes 1 ist iiber ein Kugelge- 
lenk 5 mit dem unteren Ende des McPherson-Feder- 
beins 8, das einen StoBdampfer 6 sowie eine Schrauben- 
druckfeder 2 aufweist, gelenkig verbunden. 55 

Das obere Ende des Federbeins 8 ist am (nicht gezeig- 
len) Fahrzeugaufbau in drehbarer sowie stoBdampfen- 
der Weise iiber ein oberes Lager 9 befestigt, so daO das 
McPherson-Federbein 8 um seine eigcne Langsachse 
drehen kann. Am Federbein 8 ist ein Achsschenkel 11 eo 
fest angebrachl, der im wesentlichen horizontal nach 
auBen vom Fahrzeug vorsteht und an dem das Rad 10 
drehbar gelageri ist. Mil dem Achsschenkel tl ist ein 
Lenkhebel 12 fest verbunden, der sich im wesentlichen 
in horizontaler und riickwartiger Richtung zum Fahr- 65 
zeug erstrecki. Das Ende dieses Lenkhebels 12 ist durch 
einen Lenkzapfen I2a an das cine Ende einer Spursian- 
ge 13 angclenkt, deren anderes Ende an ein Zahnsian- 
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gen/Rilzel-Lenkgeiriebe 14 angeschlossen ist. Wenn der 
Fahrer das Lenkgeiriebe 14 beiaiigi, so verlagert sich 
somit die Spursiange 13 in der Querrichtung des Fahr- 
zeugs (horizontal bei Beirachtung von Fig. 3), womii auf 
das Ende des Lenkhebels 12 uber den Lenkzapfen 12a 
ein Zug oder Schub ausgeiibt wird, so daB das Rad 10. 
der Achsschenkel 1 1 und das McPherson-Federbein 8 
um die zenlrale Achsc dieses Federbeins gedreht wer- 
den und damii das Rad 10 gelenkt wird. 

Zwischen einem auBeren und inneren Teil des unte- 
ren Lenkarmes 1 sowie einem Vorderteil 15 des Fahr- 
zeugrahmens erstreckt sich eine diese Bauteile mitein- 
ander verbindende Zugstange 16. Tatsachlich verlauft 
diese Zugstange 16 vom unteren Lenkarm 1 in einer 
vorwartigen, einwariigen und leichi aufwartigen Rich- 
tung. Das rijckwariige Ende 16b der Zugstange 16 ist 
Starr am Lenkarm 1 mit Hilfe eines Bolzens 18 befestigi. 
wahrend das vorwartige Ende 16a federnd am Vorder- 
teil 15 des Fahrzeugrahmens uber eine Halicrungskon- 
struktion 17 angebracht ist. welche die ersie Ausfiih- 
rungsform gemaB der Erfindung darstelli und ein asym- 
metrisches Dampfungsverhaiten aufweist. Somit tragt - 
Oder ubernimmt die Zugstange 16 die Hauptbelastung { 
zwischen dem Fahrzeugrad 10 und dem Fahrzeugauf- 
bau in der Vor-/Rijckwartsrichiung und ist fur die Ver- 
schiebung oder Versteifung des Lenkarmes 1 sowie des 
Federbeins 8 verantwortlich, so daB die Siellung des 
Rades 10 mit Bezug zum Fahrzeugaufbau in der Vor- 
/Riickrichtung eingehallen wird. 

Die Fig. 1 zeigt in einem gegeniiber Fig. 2 und 3 ver- 
groBenen Langsschnitt die erste Ausfiihrungsform ei- 
ner am vorderen Ende 16a der Zugstange 16 angebrach- 
ten Halierungskonsirukiion mit asymmetrische Damp- 
fungsverhaiten. Diese Halterung 17 besieht aus einem 
inneren Ringkorper. der einen ersten sowie zweiten 
stirnseitigen Haltering in Form zweier Flansche 25 bzw, 
27 und ein inncres Ruckhalleieil aus einem zylindrischen 
Rohr 20 aufweist, aus einem auBeren Ringkorper in 
Form eines Halteteils, der einen dritten sowie vierten 
stirnseitigen Haltering 22b bzw. 22c und ein aufleres 
Zylinderteii 22a aufweist, sowie aus einem Federele- 
menl 23, das zwischen die Ringkorper eingefiigt ist und 
einen ersten sowie zweiten federnden Dampfungsab- 
schnitt23bbzw.23chat. a 

Im einzelnen sind der erste und zweite stirnseiiige 
Flansch 25 und 27, die dem inneren Ringkorper zugeho- 
ren, als scheibenartige Teile mit Lochern 24 und 26 in 
ihrcn Zentren ausgebildet. Der erste Flansch 25 hat eine 
leichte Wolbung oder Vertiefung, wahrend der zweite 
Flansch 27, wie Fig. I zeigt, eben ausgestaltet ist. Das 
dem inneren Ringkorper zugehorige innere Rohr oder 
Zylinderteii 20 ist ein koaxial auf ein Gewindestiick 28. 
am Zugstangenende 16a aufgesetzies Metallrohrstiick, 
dessen innendurchmesser im wesentlichen gleich dem 
AuBendurchmesser des Gewindestiicks 28 ist. Die Lo- 
cher 24, 26 im ersten und zweiten Flansch 25, 27 haben 
ebenfalls einep dem AuBendurchmesser des Gewinde- 
stiicks 28 im wesentlichen gleichen Durchmesser, und 
diese stirnseitigen Flansche 25, 27 sind ebenfalls auf das 
Gewindestiick 28 der Zugstange 16 aufgesetzt, wobei je 
ein Flansch auf je einer Seite des inneren Rohres ange- * 
ordnet ist und an dessen Stirnflachen anliegl. Der aus 
diesen drei Teilen 20. 25, 27 gebildete innere Hohlkdrper 
wird zwischen zwei Muttern 30, 31 und einem Federring 
29, die ebenfalls auf dem Gewindestiick 28 angebracht 
sind. zusammengehalten und zusammengepreflt. Damit 
ist die axiale Lage des inneren Ringkorpers mit Bezug 
zur Zugstange 16 fcstgelegi, sic kann jedoch durch Ein- 
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stellen der Muitern 30. 31 verandert werden. um damii 
die wirksame Lange der Zugstange 16 zu Sndern, Bei 
einer in Belracht zu ziehenden Alternaiivausbildung 
konnte der innere Ringkorper gegen eine an der Zug- 
stange 16 ausgesialtete Schulter anstoQen. jedoch gehi 
damit die axiale Verstellbarkeil verloren. Der erste so- 
wie zweite Flansch 25, 27 de.s inneren Ringkorpers ha- 
ben jeweils eine einwarts gerichtete oder einander zu- 
gewandte Flache 32 und 33. 

Der auBere als Halteteil dienende Ringkdrper 22 isi 
dagegen als einstiickiges Tell ausgebildet und weisi das 
auBere Zylinderteil 22a sowie die beiden stirnseiligen 
Halieringe 22b, 22c (dritter und vierter Haltering) auf. 
Der Ringkorper 22 ist an einem am Fahrzeugrahmen 
durch Schweiflen od. dgl. angebrachten Tragglied 21 be- 
festigt, womit die axiale Lage des auBeren Ringkorpers 
22 mil Bezug zum Fahrzeugaufbau fesigelegt ist. Der 
dritte und vierte Haltering 22b. 22c haben jeweils eine 
nach auswarts gerichtete AnlageflSche 34 bzw. 35. 

Auch das Federelement 23 ist ailgemein als Ringkor- 
per ausgestaltet und umfaBt ein federndes Zylinderteil 
23a sowie ein erstes und zweites federndes scheibenarti- 
ges Stirnieil 23b und 23c, wpbei diese als Dampfungsab- 
schnitie vorgesehenen Teile mit dem Zylinderteil 23a als 
ein Stuck aus einem federnden Material, z. B. Gummi 
od. dgU ausgebildet sind. Das Zylinderteil 23a ist uber 
das innere Rohr 20 des inneren Ringkorpers gesetzt, 
und seine innere Zylinderflache ist fest an der AuBenfla- 
che des inneren Rohres 20 angebracht. z. B. durch VuN 
kanisieren od. dgl., so daB der innere Teil des federnden 
Zylinderteils 23a mit Bezug zur Zugstange 16 in Rich- 
tung deren Achse 19 festgelegt ist. Der erste und zweite 
DSmpfungsabschnitt 23b, 23c sind als Bunde ausgebil- 
deti die von den Stirnseiten des Zylinderteils 23a ausgc- 
hen, Bei der in Fig. 1 gezeigten Ausfuhrungsform ist der 
erste federnde Dampfungsabschnitt 23b in der axialen 
Richtung starker oder dicker als der zweite Dampfungs- 
abschnitt 23c. wie er auch einen groBeren AuDendurch- 
messer als dieser Dampfungsabschnitt 23c hat. Das Zy- 
linderteil 22a des auBeren Ringkorpers 22 ist auf dem 
Federelement 23 im PreBsitz angebracht. so daB die 
auBeren Zylinderflache des federnden Zylinderteils 23a 
mit Druck an der inneren Zylinderflache des auBeren 
Zylinderteils 22a des auBere Ringkorpers 22 gehalten 
wird. womit sie in axialer Richtung mil Bezug zum auBe- 
ren Ringkorper und mil Bezug zum Fahrzeugaufbau in 
fester Lage ist. 

Bei dieser Konstruktion ist im unbeanspruchten Zu- 
siand der Teile. wie Fig. I zeigt. die axial auDenliegende 
Stirnseitenflache 23d des ersten federnden Dampfungs- 
abschniiis 23b nichi mit der einwarts gerichteten Flache 
32 des ersten Flansches 25 des inneren Ringkorpers m 
Beriihrung, vielmehi verbl'eibt zwischen diesen Flachen 
ein gewisser Spall 36. Andererseits ist die axial innenlie- 
gende Kreisringflache 23e des ersten Dampfungsab- 
schnitts 23b mil der auswarts gerichteten AuBenflache 
34 am drilten Haltering 22b des auBeren Ringkorpers 22 
in Aniage. Ferner sind die axial innenliegende Flache 23f 
des zweiten federnden Dampfungsabschnitts 23c niit 
der auswarts gerichteten Flache 35 des vierten Halierin- 
ges 22c des Ringkorpers 22 und die axial auBenliegende 
Flache 23g des zweiten federnden Dampfungsabschnitts 
23c mil der einwarts gerichteten Flache 33 des zweiten 
stirnseiligen Halieringes 27 des inneren Ringkorpers in 
Aniage. 

Diese Halterungskonsiruklion verhali sich mit Bezug 
auf die wechselseiiige axiale Bewegung zwischen ihrem 
auBeren und inneren Ringkorper in der folgenden Wei- 
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se. Wenn sich der innere Ringkorper (in Fig. 1) nach 
links mit Bezug zum auBeren Ringkorper bewegi. d. h., 
die Zugstange 16 bewegt sich in der Richtung des Pfeils 
P2 in Fig. 1 . wobei angenommen wird, daB das Tragglied 
5 21 am Fahrzeugaufbau stationar bleibt. dann wird im 
wesenilichen sofort der zweite federnde Dampfungsab- 
schnitt 23c des Federelemenis 23 fest zwischen der aus- 
warts gerichteten Flache 35 des vierten Halieringes 22c 
des auBeren Ringkorpers 22 und der einwarts gerichie- 
10 ten Flache 33 des zweiten Flansches 27 des inneren 
Ringkorpers eingeklemmt, womit eine relativ siarke. 
dieser Relativbewegung entgegenwirkende Kraft sofort 
erzeugt wird; wenn sich dagegen der innere Ringkorper 
nach rechts mit Bezug zum auBeren Ringkdrper 22 be- 
15 wegt, d. h. die Zugstange 16 fuhrt eine in Richtung des 
Pfeils Pi verlaufende Bewegung aus, dann wird der erste 
federnde Dampfungsabschnitt 23b des Federelements 
23 nichl sofort zwischen der einwarts gerichteten Flache 
32 des ersten Flansches 25 des inneren Ringkorpers und 
20 der auswarts gerichteten Flache 34 des dritten Halterin- 
ges 22b des auBeren Ringkorpers eingeklemmt, viel- 
mehr ertaubt der hier vorhandene Spall 36 eine relativ 
freie axiale Bewegung auf einer vorbestimmten Strecke 
in dieser Richtung zwischen dem auBeren und inneren 
25 Ringkorper. Im letztgenannien Fall wird die einzige, 
dieser Bewegung Widersiand enigegensetzende Kraft 
durch die Verformung des federnden Zylinderteils 23a 
des Federelements 23 erzeugt, dessen innere Zylinder- 
flache, wie erlauteri wurde, durch Vulkanisieren an der 
30 AuBenflache des inneren Rohres 20 des inneren Ring- 
korpers und damit mit Bezug zur Zugstange 16 in 
axialer Richtung fest ist, mit Bezug zur auBeren Zylin- 
derflache des Federelements 23. welche durch PreBsitz 
an der Innenflache des Zylinderteils 22a des auBeren 
35 Ringkorpers 22 und damit mit Bezug zum Fahrzeugauf- 
bau fest ist, axial verlagert wird. Diese Widersiandskraft 
ist jedoch im Vergleich mit der durch eine unmiltelbare 
Kompression von entweder dem federnden Damp- 
fungsabschnitt 23b oder dem federnden Dampfungsab- 
40 schnitl 23c des Federelements 23 hervorgerufene Kraft 
relativ schwach. Dagegen wird nach Eintreien einer 
axialen Relativbewegung zwischen dem auBeren und 
inneren Ringkorper in dieser Richtung. d. h. einer Bewe- 
gung des inneren Ringkorpers nach rechis (Pi) gegen- 
45 uber dem auBeren Ringkorper. auf einer groBeren als 
der oben erwahnien gewissen oder bestimmien Strecke, 
die im wesenilichen der Weiie des Spalls 36 im in Fig. 1 
gezeigten unbeanspruchten Zusiand der Teile gleich ist, 
dann der erste federnde Dampfungsabschnitt 23b des 
50 Federelements 23 zwischen der einwarts gerichteten 
Flache 32 des ersten Flansches 25 des inneren Ringkor- 
pers und der auswarts gerichteten Anlageflache 34 des 
drilten Halieringes 22b des auBeren Ringkorpers einge- 
klemmt, womit zu diesem Zeitpunki die Erzeugung ei- 
55 ner relativ starken. dieser Relativbewegung entgegen- 
wirkenden Kraft beginnt. 

Dieses Krafteverhalten gegen eine Kompression der 
beschriebenen Halterungskonsiruklion wird nun unier 
Bezugnahme auf das Diagramm von Fig. 4 erorteri. 
60 Hierin sind die Verlagerung der gegenseitig relativ be- 
wegbaren Bauelemente von verschiedenen Halierun- 
gen auf der horizontalen Achse. die axiale Kraft zwi- 
schen diesen Bauelementen auf der vertikalen Achse 
aufgetragen. Die Strecke Di gibt die GroBe in der Rich- 
es lung Pi in Fig. 1 an, iiber die sich der innere Ringkdrper 
bewegen kann. bevor der erste federnde Dampfungsab- 
schnitt 23b des Federelements 23 zwischen der einwarts 
gerichteten Flache 32 des ersten Flansches 25 des inne- 
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ren Ringkorpers und der auswaris gerichicien Fliiche 34 
des driiien Halieringes 22b des auQeren Ringkorpers 22 
eingeklemmi wird. Die die Abschnitie c. a und b umfas- 
sende ausgezogene Linie in Fig. 4 zeig! die Kenndaien 
der crsten bevorzugien Ausfuhrungsform einer Halle- 
rung mil asymmetrischem Dampfungsvcrhalien gennaQ 
der Erfindung. Wie zu sehen isi, isi bei einer Bewcgung 
des inneren Ringkorpers in der PpRichiung mil Bezug 
zum auOeren Ringkorper gemaB dem Abschnilt a der 
ausgezogenen Linie die GroBe des pro Verlagerungs- 
einheil erzeugten Widerstands relaiiv niedrig, was dar- 
auf beruhi, daQ wahrend dieses Teils der Veriagerung 
des inneren Ringkorpers eine Rucksiellkrafi nur durch 
die Verformung des federnden Zylindeneils 23a des Fe- 
derelemenis 23, dessen inncre Zyiindcrflache axial ge- 
genuber seiner auDeren Zylinderflache verlagert wird, 
erzeugi wird. Dagegen ist anschlieBend. wie der Ab- 
schnilt b der ausgezogenen Linie zeigi, die CroBe des 
pro Verlagerungseinheil des inneren Ringkorpers er- 
zeugien Widerstands relaiiv hoch, was darauf beruht. 20 
daB wahrend dieses Teils der Veriagerung des inneren 
Ringkorpers eine Rucksiellkrafi auch durch den Ein- 
klemmdruck des ersten federnden Dampfungsab- 
schniiis 23b des Federelements 23 zwischen der ein- 
wans gerichteien Flache 32 des ersten Flansches 25 des 25 
inneren Ringkorpers und der auswaris gerichteien Au- 
Benflache 34 des driiten Halieringes 22b des auBeren 
Ringkorpers 22 hervorgerufen wird. Hier ist noch zu 
berucksichtigen, daB der scheibenanige Dampfungsab- 
schnilt 23b im Querschnitt relaiiv stark ist und daB er 30 
auch stark federnd oder sehr elasiisch ist, weil er unmit- 
telbar zusammengepreDt wird, was gegensaizlich ist zu 
der schrag verlaufenden Verformung, der das Hohlzy- 
linderleil bzw. Federelement 23 vorher im Abschnilt a 
der ausgezogenen Linie ausgesetzt war. 

Demzufolge hat die erste Ausfuhrungsform der Hal- 
lerung gemaB der Erfindung eine ausgesprochen pro- 
gressive Spannungs-Dehnungs-Charaklerisiik in Bezug 
auf eine Bewegung des inneren Ringkorpers in der 
Pi-Richiung gegenuber dem auBeren Ringkorper. Da- 
. gegen wird bei einer Bewegung des inneren Ringkor- 
pers in der P2-Richtung gegenuber dem auBeren Ring- 
korper, wie der Abschnilt c der ausgezogenen Linie in 
Fig. 4 zeigl, die GroBe des pro Verlagerungseinheil des 
inneren Ringkorpers erzeugten Widerstands relaiiv 
hoch, was darauf beruht, daB wahrend einer Veriage- 
rung des inneren Ringkorpers in dieser Relalivrichlung 
die Rucksiellkrafi durch den Klemmdruck des zweiien 
federnden Dampfungselements 23c des Federelements 
23 zwischen der einwaris gerichteien Flache 33 des 
zweiien Flansches 27 des inneren Ringkorpers und der 
auswarts gerichteien Flache 35 des vierten Halieringes 
22c des auBeren Ri.igkorpers 22 erzeugi wird, wobei 
dieser scheibenformige Dampfungsabschnilt 23c unmii- 
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gene Linie a, b angcdeuiet ist, und dieses Verhalien ist 
eindeuiig symmeirisch. Wenn sich bei dieser herkomm- 
lichen Bauari der innere Ririgkorper mil Bezug ^um 
auBeren in der P2-Richiung bewegt, so isi eine starke 
Dampfung der Bewegung nichl zu erlangen. bis die 
Grofle der Relaiivbewegung den Wen D2. der dem 
Wert oder der Sirecke Di im wesenilichen gleich isi. 
erreicht. 

Somil wird. wenn das Rad 10 durch eine StraBenune- 
benheil oder durch eine plotzliche Beschleunigung bzw. 
Abbremsung des Fahrzeugs einem Schub in der Ruck- 
warisrichtung (abwarts in Fig. 3) ausgeseizi wird, ein 
Zug auf die Zugslange 16 ausgeubt. d. h., sie wird in der 
Pt-Richiung beansprucht; durch die Arbeitsweise der 
Halterung 17 wird dabei ein progressives Elasiizitais- 
und Dampfungsverhalten vermittelt, wie die Abschniue 
a und b im Diagramm von Fig. 4 zeigen. Wird dagegen 
das Rad 10 einem Schub in der Vorwansrichtung, z. B. 
durch eine StraBenunebenheii. ausgesetzt, dann wirki 
auf die Zugstange 16 ein Druck ein, d. h.. sie wird in der 
P2-Richlung bewegt; dabei lieferi die Arbeitsweise der 
Halterung 17 nun ein nicht-progressives sowie eiwas 
haries und fesies Elastiziiats- und Dampfungsverhalten. 
wie der Linienabschniii c in Fig. 4 zeigl. Wie zu erken- 
nen ist, hai die Halierungskonstruktion gemaB der Er- 
findung ein asymmetrisches Verhalien und. eine asym- 
meirische Arbeitsweise in bezug auf ihre beiden Bean- 
spruchungs- bzw. Kompressionsrichtungcnl Dicse 
Asymmetric gewahrleisiei. daB die Halterung eine guie 
Dampfung von Vibrationen bieten wird Ferner werden 
SioBe gut gedampfl oder abgefedert. Wenn man das 
Arbeiten zusammen mil dem gezeiglen Aufhangungssy- 
stem, was die bevorzugte Ausfuhrungsform der Aufhan- 
gung gemaB der Erfindung darstellt. in Beirachi ziehl» so 
kann dieses Aufhangungssysiem ein gutes Fahrvcrhal- 
ten fiir das Fahrzeug, in das es eingegliedert ist, gewShr- 
leisien. Da sichergestellt ist, dafl eine axialc Vibration 
der Zugstange immer wirksam kontrolliert und ge- 
dampfl wird. bietet dieses Aufhangungssysiem guie 
Lenkeigenschaften fur das Fahrzeug. Durch die Grund- 
konstruktion und die Siabilital dieses Aufhangungssy- 
stems wird sichergestellt, daB fiir das Fahrzeug eine 
vorteilhafie Aufhangungsgeomelrie erhalien wird. 
Durch Aufrechterhalien dieser Aufhangungsgeomelrie 
und durch Unterdrucken von Vibrationen in geeigneier 
Weise gewahrleisiei dieses Aufhangungssysiem, daB die 
Spur im Fahrzeug allzeit im wesenilichen richlig bleibt. 

In Fig. 4 ist durch strich-punktierte Linien dargestelll, 
wie die Verhaltenscharakteristika der erfindungsgema- 
Bcn Halterung durch Anderung von verschiedenen Ab- 
messungen dieser geanderi werden konnen. Wenn der 
zweite federnde Dampfungsabschnilt 23c des Federele- 
ments 23, das zwischen der einwaris gerichteien Flache 
33 des zweiien Flansches 27 des inneren Ringkorpers 



lelbar zusammengedruckl wird und auch einen ziemlich 55 und der auswarts gerichteien Flache 35 des vierten Hal- 
groBen Querschnitt hat. Demzufolge hat die erste Aus- ' " ''''^ 

fiihrungsform einer Halterung 17 gemaB der Erfindung 
eine ausgesprochen nicht^progressive Spannungs-Deh- 
nungs-Charakicrisiik mil Bezug auf eine Bewegung des 
inneren Ringkorpers in der P2-Richiung gegenuber dem 
auBeren Ringkorper 22. Wie sich aus der ausgezogenen 
Linie von Fig. 4 klar ergibi, isi dieses Verhalien einer 
Halierungskonstruktion in beirachtlichem MaB asym- 
meirisch. Im Fall einer herkommlichen Konsirukiion 
von symmetrischer Bauweise liegi dagegen eine lypi- 
sche Verhalicnskurve vor. wie sie in Fig. 4 im hnken 
unteren Quadranien durch die gestrichelle Linie a', b' 
und im rechicn oberen Quadranien durch die ausgczo- 
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leringes 22c des auBeren Ringkorpers 22 eingeklemmi 
wird, in der radialen Richiung vergroBert wird, d. h., 
einen groBeren Durchmesser erhalt. so daB sein Elasiizi- 
latskoeffizienl groBer wird, dann wird die Neigung des 
Abschnitts der Kennkurve der Halterung zur P2-Seite 
hin steiler, so daB der Abschnilt c dieser Kurve sich zum 
Abschnilt f in Fig. 4 hin anderi. Gleicherwcise wird, 
wenn der erste federnde Dampfungsabschnilt 23b des 
Federelements 23, das zwischen der einwaris gerichte- 
ien Flache 32 des ersten Flansches 25 des inneren Ring- 
korpers und der auswaris gerichteien Flache 34 des 
driiien Halieringes 22b des iiuOeren Ringkorpers 22 ein- 
geklemmi wird, einen groBeren Durchmesser erhalt. so 
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daB sein ElasiizitStskoeffizient ansieigt, dann die Nei- 
gung des leizten Abschniiis der Kennkurve c t Halte- 
rung auf der Pi-Seiie sieiler werden, womii der Ab- 
schniti a dieser Kurve sich zum Abschnitl d bin anden. 
Wenn dagegen alternaiiv der ersie federnde scheiben- 
artige Dampfungsabschniit 23b einen geringeren 
Durchmesser erhalt, womit sein Elastizitatskoeffizieni 
kleiner wird, dann wird die Neigung des leizten Ab- 
schniiis der Kennkurve der Hallerung auf der PrSeiie 
flacher, so daB der Abschnitl a dieser Kurve sich zum 
Abschnitl e hin andert. Diese Wirkungen konnen als 
Aliernative durch VergroBern des Durchmessers der 
jeweils beiroffenen Telle des inneren Rohres 20 des 
inneren Ringkorpers erlangl werden, da es die Quer- 
schniitsflache der scheibenartigen Teile ist, die von Be- 
dculung isi. Auch durch VergroBern des Spalls 36, z. B. 
durch Einseizen einer Scheibe zwischen den ersien 
Flansch 25 und das innere Rohr 20 oder durch geeignete 
Formgebung der einwarts gerichieten FiSche 32 des 
ersten Flansches 25 bzw. der axial auflenliegenden 
Siirnseitenflache 23d des ersten federnden Dampfungs- 
abschniils 23b kann die Slrecke Di des einen niedrigen 
Widersiand aufweisenden Abschnilts der Kennkurve 
der Hallerung vergroBerl werden, z, B. auf einen Wen 
D] (s. Fig. 4), so daB die Kennkurve nach der Linie g in 
Fig. 4 verlaufl. Durch Anderung der axialen Abmessun- 
gen des ersien und/oder zweiien federnden Dampfungs- 
abschnitts 23b bzw. 23c konnen alternaiiv die Kennwer- 
te der Halterung den jeweiligen Anforderungen in ge- 
eigneter Weise angepaBt werden. 

Die Fig. 5 zeigt einen zu Fig. 1 ahnlichen Langsschnitt 
durch eine Halterungskonstruktion 17 in einer zweiten 
Ausfuhrungsform gemaB der Erfindung, die ebenfalls 
ein asymmetrisches Dampfungsverhalten hat. Bei dieser 
Ausfuhrungsform isi zwischen der einwarts gerichieten 
Flache 32 des ersien Flansches 25 und der auBenliegen- 
den Siirnseitenflache 23d des ersten federnden Damp- 
fungsabschnitts 23b des Federelemenls 23, die einander 
gegeniiberliegend. kein Spall (wie der Spall 36 bei der 
ersten Ausfuhrungsform von Fig. 1) vorhanden, sondern 
die einwarts gerichiele Flache 32 am ersien Flansch 25 
und die Siirnseitenflache 23d am ersten Dampfungsab- 
schniit 23b sind siandig miteinander in Aniage. Ansielle 
des erwahnten Spalls (36 in Fig. 1) ist in einem axial 
miltigen Teii des ersten federnden scheibenartigen 
Dampfungsabschnitts 23b des Federelemenls 23 eine 
Ringnul 36a eingeschniiten. Diese Ringnut 36a hat Sei- 
lenflachen 37a und 37b. Durch den Freiraum zwischen 
diesen Seilenflachen werden dieselben Wirkungen wie 
im Fall der ersien Ausfuhrungsform erhaiten, und zwar 
konnen vor allem Verhaltenscharakierislika. die den 
durch die ausgezogene Linie in Fig. 4 dargesiellien 
gleichartig sind, erlai.gt werden. 

Eine dritie Ausfuhrungsform. einer Halterung 17 mil 
asymmeirischem Dampfungsverhalten gemaB der Er- 
findung ist in Fig. 6 in einem zu Fig. 1 und 5 gleicharti- 
gen Langsschnitt gezeigt. Bei dieser Ausfuhrungsform 
isi wie bei derjenigen von Fig. 1 der Spall 36 zwischen 
der einwarts gerichieten Flache 32 des ersten Flansches 
25 und der auBenliegenden Siirnseitenflache 23d des 
ersien federnden Dampfungsabschnilis 23b, die einan- 
der gegenuberliegen, vorhanden, so daB die Situation in 
bezug auf ein geeignetes Spiel die.gleiche isi. Der Un- 
lerschied zur ersten Ausfuhrungsform liegt darin, daB 
. der auBere Ringkorper nicht vorhanden isi. vielmehr 
wird das Tragglied 21 unmittelbar mil dem Federele- 
ment 23 verbunden. Die Funktionen der auswarts ge- 
richieten Flache 34 am dritien Haltering 22b und der 



auswSns gerichieten FlSche 35 amr vierien Haltering 
22c des SuBeren Ringk6rpers der in Fig. 1 gezeigten 
ersien Ausfuhrungsform werden im Fall der Ausfuh- 
rungsform von Fig. 6 von der linken bzw, rechien Fla- 

5 che 34', 35' des Tragglieds 21 iibernommen. Ferner ist 
das Federelemenl 23 aus zwei Teilstiicken 38a und 39 
gebildei, die in das im Tragglied 21 ausgebildeie Loch 
zwischen dessen Umfang und der AuBenflache des inne- 
ren Rohres 20 hineinragen und hier aneinanderstoBen. 

10 Die innere Zylinderflache des federnden Teilstucks 38 
ist an der AuBenflache des inneren Rohres 20 fest ange- 
brachi, z. B. durch Vulkanisieren od. dgl., so daB diese 
beiden Teile in axialer Richtung fest miteinander ver- 
bunden sind. Das andere federnde Teilstuck 39 ist in 

15 axialer Richtung zwischen dem Tragglied 21 und dem 
zweiien Haltering 27 des inneren Ringkorpers festge- 
klemmt Wahrend des Zusammenbaus dieser Halte- 
rungskonstruktion ist es zweckmaBig oder erwunscht. 
die innere Zylinderflache des federnden Teilstucks 39 an 

20 der auBeren Zylinderflache des inneren Rohres 20 mil- 
tels eines Klebers zu befestigen und auch die beiden 
federnden Teilstiicke 38 und 39 an ihren aneinandersto- 
Benden Kreisringflachen durch einen Kieber zu verbin- 
den: das ist jedoch nur eine besonders zweckmaBige 

25 und keine zwingende MaBnahme fur die gezeigie Kon- 
struktion. Dem Fachmann ist auf Grund der obigen Er- 
lauierungen klar, daB durch diese drilte Ausfuhrungs- 
form gemaB der Erfindung die gleichen Wirkungen wie 
mil der ersten Ausfuhrungsform erhaiten werden. und 

30 zwar vor allem solche Verhaltenscharakterisiika. die 
denjenigen der ausgezogenen Linie in Fig. 4 entspre- 
chen. 

SchlieBlich ist noch eine weiiere Abwandlung in Be- 
iracht zu Ziehen, wobei die Ringnut 36a der in Fig. 5 

35 gezeigten zweiten Ausfuhrungsform dazu herangezo- 
gen wird, das erforderliche Spiel in der Halterung zu 
bieten, und wobei daruber hinaus das Tragglied unmit- 
telbar mil dem Federelemenl 23 wie bei der dritien 
Ausfuhrungsform verbunden wird. Diese Abwandlung 

40 faBt also die Unterschiede, die bei der zweiten und drit- 
ten Ausfuhrungsform gegeniiber der ersten Ausfuh- 
rungsform vorhanden sind.zusammen. 
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Patentanspruche 

1, Halterung fur eine Spurstange eines Kraftfahr- 
zeugs mil einem spulenformigen inneren Ruckhal- 
teteil aus einem zylindrischen Rohrstuck (20), das 
axial durch einen ebenen und einen mil einer nach 
auflen gerichieten Wolbung ausgebildeien Flansch 
(25, 27) begrenzt ist, zwischen denen ein ringformi- 
ges Federelemenl (23) angeordnet ist, das iiber ein 
in einem Miitenabschniti am auBeren Umfang des 
Federelemenls (23) angeordneies, das Federele- 
menl (23) in zwei Dampfungsabschnitte (23b, 23c) 
unterieilendes Halieteil (21, 22) iiber zwei Anlage- 
flachen (34, 35) axial in beide Richtungen belastbar 
ist und das auf der Mantelflache des zylindrischen 
Rohrstucks (20) befestigt und mil einer Siirnseite 
zur Bildung eines ersten Teildampfers ganzflachig 
an dem ebenen Flansch (27) in Aniage ist. wahrend 
zwischen einer gcgeniiberliegenden Siirnseite (23d) 
des Federelemenls (23) und einer einwarts gerich- 
ieten Flache (32) des auswarts gewolbten Flansches 
(25) ein Spall (36) ausgebildei ist, der sich bei aus- 
reichender Verformung des ringformigen Feder- 
elemenls (23) im Bereich der Anlageflache (34) 
schlieBi, so daB die einwarts gerichtete Flache (32) 
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des Flansches (25) bei einer vorbesiimmten Verla- 
gerung des Ruckhalieieils (20, 25, 27) mil der eni- 
sprechenden Stirnseitenflache (23d) des Federeie- 
ments (23) in Anlage bringbar ist und dabei' einen 
zweiten Teildampfer bildet. s 

2. Halierung nach Anspruch 1. dadurch gekenn- 
zeichnet, daO der ersie Dampfungsabschnitt (23b) 
im wesentlichen an der einen Anlageflache (34, 34') 
und der zweite Dampfungsabschnitt (23c) im we- 
sentlichen an der der Anlageflache (34, 34') gegen- lo 
uberliegenden Anlageflache (35. 35') des Halteteils 
(21, 22) in Anlage ist. 

3. Halierung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Halteieil (21, 22) zwei Halte- 
elemente hat, wobei das ersie Halteelemeni (22) als ts 
Ringkorper ausgebildet ist, der einen die eine Anla- 
geflache (34) bestimmenden ersien Abschnitt (22b), 
einen die gegenuberiiegende Anlageflache (35) be- 
stimmenden zweiten Abschnitt (22c) sowie einen 
den ersten und zweiten Abschnitt verbindenden 20 
Abschnitt (22a) aufweist. 

4. Halierung nach einem der Anspriiche 1 bis 2, 
dadurch gekcnnzeichnet. daB das Halteelemeni (21, 
22) im wesentlichen die Form einer Platte hat. wo- 
bei die eine Anlageflache (34') auf der einen und die 25 
andere Anlageflache (35') auf der gegenuberliegen- 
den Seile der Platte ausgebildet ist. 

5. Halterung nach einem der Anspriiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daQ das zweite Halteele- 
meni (21) eine dieses durchsetzende Offnung hat 30 
und daB der erste sowie zweite Dampfungsabschnit 
(23b, 23c) als getrennte Korper (28, 39) ausgestallet 
sind, die mittels der Offnung aneinandersloBen. 

6. Halierung nach einem der Ansprtiche 1 bis 4. 
dadurch gekennzeichnet, daB der erste sowie zwei- 35 
te Dampfungsabschnitt (23b, 23c) als ein elnzelner 
durchgehender Korper (23) ausgestallet sind. 

1, Halterung nach einem der vorstehenden Ansprii- 
che. dadurch gekennzeichenl, daB der Spalt (36) auf 
einer solchen Seite des Ruckhalieieils (20, 25, 27) 40 
angeordnei ist, daB eine Verschiebung der Spur- 
stange in Zugrichtung (P]) ermoglicht ist. 
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